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Die f olgenden Angaben sind dan vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Vorrichtung und Verfahren zur Stabilisierung ernes aus einem Zugfahrzeug und einem Anhanger bzw 

Auflieger bestehenden Fahrzeuggespannes 
® Die erfindungsgemafce Vorrichtung betrifft eine Vor- 
richtung zur Stabilisierung eines aus einem Zugfahrzeug 
und einem Anhanger bzw. Auflieger bestehenden Fahr- 
zeuggespannes. Dazu enthalt die Vorrichtung erste Er- 
mittlungsmittel, mit denen eine Knickwinkelgrofce ermit- 
telt wird, die den Winkel zwischen der Langsachse des 
Zugfahrzeuges und der Langsachse des Anhangers bzw. 
Aufliegers beschreibt. Ferner enthalt die Vorrichtung Ver- 
arbeitungsmittei, mit denen in Abhangigkeit der Knick- 
winkelgroBe und einer VergleichsgrofSe ein Vergleich 
du rchgefuhrtwird. Die Vorrichtung enthalt erste Aktuator- 
mittel, die dem Anhanger bzw. Auflieger zugeordnet sind 
und mit denen an wenigstens einem Rad des Anhangers 
bzw. Aufliegers ein Bremsdruck einstellbar ist, wobei die- 
se ersten Aktuatormittel zumindest in Abhangigkeit des 
( mit den Verarbeitungsmitteln durchgefuhrten Vergleiches 
betatigt werden, Daruber hinaus enthalt die Vorrichtung 
zweite Ermittlungsmittel, mit denen die VergleichsgroBe 
in Abhangigkeit der Geschwindigkeit des Zugfahrzeuges 
und/oder abhangig davon, ob fur das Zugfahrzeug Stabi- 
lisierungseingriffe durchgefuhrt werden, ermittelt wird. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zur Stabilisierung eines aus einem Zugfahrzeug und einera 
Anhanger bzw. Auflieger bestehenden Fahrzeuggespannes. 
Solche Vorrichtungen und Verfahren sind aus dern Stand der 
Technik in vielerlei Modifikationen bekannt. 

Aus der DE-OS 25 47 487 ist eine Vorrichtung zur Stabi- 
lisierung eines Fahrzeuges, welches aus einem Fuhrungsteil 
und einem Schubteil besteht, bekannt. Dabei ist das Schub- 
teil uber ein Gelenk mit dem Fuhrungsteil verbunden. Die 
Vorrichtung weist einen MeBwertgeber zum Abtasten des 
zwischen dem Fuhrungsteil und dem Schubteil auftretenden 
Knickwinkels auf. Ferner ist ein MeBwertgeber zur Erfas- 
sung des Lenkwinkels vorgesehen. Die Vorrichtung umfaBt 
eine Auswerteschaltung, der die Signale beider MeBwertge- 
ber zugefuhrt werden und die Ausgangssignale erzeugt, 
wenn der Knickwinkel bestimmte WinkelgroBen iiber- 
schreitet, die vom Lenkwinkel abhangig sind. Die bestimm- 
ten WinkelgroBen entsprechen den in Abhangigkeit des 
Lenkwinkels ermittelten und in der jeweiligen Fahrsituation 
zulassigen Knickwinkeln. Ferner sieht die Vorrichtung ein 
Gerat zum automatischen Einsteuern von Bremsdruck an 
wenigstens einer Achse des Schubteiles vor, welches von 
den Ausgangssignalen der Auswerteschaltung betatigt wird. 
Die vorstehend beschriebene MaBnahme bewirkt durch die 
Bremsung ein Strecken des Fahrzeuges und damit eine Ver- 
kleinerung des augenblicklichen Knickwinkels. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, 
bestehende Vorrichtungen bzw. Verfahren zur Stabilisierung 
eines Fahrzeuggespannes zu verbessem. Diese Aufgabe 
wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 bzw. durch die 
des Anspruchs 12 gelost. 

Vorteile der Erfindung 

Seit ihrer Einfuhrung breitet sich der Einsatz von Brems- 
schlupfregelsystemen zur Unfallvermeidung in langsdyna- 
misch kritischen Fahrsituationen immer weiter aus. Soiche 
Bremsschlupfregelsy steme werden sowohl fur Personen- 
kraftwagen als auch fiir Nutzkraftwagen angeboten. Seit ge- 
raumer Zeit wird die Fahrsicherheit fiir Personenkraftwagen 
mit einem sogenannten Fahrdynamikregelsystem zusatzUch 
erweitert. Mit Hilfe eines solchen Fahrdynamikregelsystems 
wird die Gierrate des Fahrzeuges geregelt. Fahrdynamikre- 
gelsysteme stellen dem Fahrer nicht nur eine verbesserte 
Bremsschlupfregel- und Antriebsschlupfregel-Grundfunk- 
tion bereit, sie unterstiitzen ihn auch aktiv in querdynamisch 
kritischen Situationen. Hierbei wird die Fahrstabilitat in al- 
ien Betriebszustanden verbessert, d. h. im Voll- und Teil- 
bremsbereich, beim Freirollen, beim Antrieb, bei Schub- 
und Lastwechseln. Das Fahrdynamikregelsystem greift ein, 
sobald der fahrdynamische Grenzbereich erreicht wird. Bei 
Personenkraftwagen reduziert das Fahrdynamikregelsystem 
auch bei extremen Lenkmanovern die Schleudergefahr und 
ermoglicht eine sicheres Beherrschen des Fahrzeuges. 

Die Vorziige eines Fahrdynamikregelsystems sollen auch 
fur Nutzfahrzeuge bereitgestellt werden. Allerdings sind fiir 
NuLzfahrzeuge die Anforderungen an die Stabilitat nicht nur 
auf das Schleuderverhalten eines einzigen Fahrzeugteiles 
begrenzt, sondern es muB auch das Einknicken der Glieder 
eines mehrteiligen Fahrzeuges berucksichtigt werden. Bei 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung handelt es sich um eine 
Vorrichtung zur Stabilisierung eines aus einem Zugfahrzeug 
und einem Anhanger bzw. Auflieger bestehenden Fahrzeug- 
gespannes. Wegen des weit verbreiteten Einsatzes zur Stra- 
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Bengiiterbeforderung und der besonderen Problematik von 
Sattelzugen wird im Ausfiihrungsbeispiel die erfindungsge- 
maBe Vorrichtung fiir ein aus einem Zugfahrzeug und einem 
Auflieger bestehenden Fahrzeuggespann vorgestellt. Unge- 
5 achtet dessen kann die erfindungsgemaBe Vorrichtung auch 
fur ein Fahrzeuggespann, welches aus einem Zugfahrzeug 
und einem Anhanger, insbesondere einem Deichselanhan- 
ger, besteht, eingesetzt werden. Bei Fahrzeuggespannen ent- 
steht eine Gefahrensituation sobald der Knickwinkel zwi- 
10 schen Zugfahrzeug und Auflieger bzw. Anhanger zu groB 
wird. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung enthalt erste Ermitt- 
lungsmittel, mit denen eine KnickwinkelgroBe ermittelt 
wird, die den Winkel zwischen einer in Langsrichtung des 
15 Zug fahrzeuges orientierten Achse, insbesondere der Langs- 
achse des Zugfahrzeuges, und einer in Langsrichtung des 
Anhangers bzw. Aufliegers orientierten Achse, insbeson- 
dere der Langsachse des Anhangers bzw. Aufliegers be- 
schreibt. Femer enthalt die Vorrichtung Verarbeitungsmittel, 
20 mit denen in Abhangigkeit der KnickwinkelgroBe und einer 
VergleichsgroBe ein Vergleich durchgefuhrt wird. AuBer- 
dem weist die Vorrichtung erste Aktuatormittel auf, die dem 
Anhanger bzw. Auflieger zugeordnet sind und mit denen an 
wenigstens einem Rad des Anhangers bzw. Aufliegers ein 
25 Bremsdruck einstellbar ist. Diese ersten Aktuatormittel wer- 
den zumindest in Abhangigkeit des mit den Verarbeitungs- 
mitteln durchgefuhrten Vergleiches betatigt. 

ErfindungsgemaB enthalt die Vorrichtung zweite Ermitt- 
lungsmittel, mit denen die VergleichsgroBe in Abhangigkeit 
30 einer GeschwindigkeitsgroBe, die die Geschwindigkeit des 
Zugfahrzeuges beschreibt und/oder abhangig davon, ob fiir 
das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt wer- 
den, ermittelt wird. 

Die erfindungsgemaBe Ermittlung der VergleichsgroBe in 
35 Abhangigkeit der GeschwindigkeitsgroBe erfolgt aus fol- 
gendem Grund: Die Geschwindigkeit des Fahrzeuggespan- 
nes beeinfluBt in erheblichem MaBe die Stabilitat des Fahr- 
zeuggespannes. Weist das Fahrzeuggespann eine kleine Ge- 
schwindigkeit auf, wie es beispielsweise bei einem Rangier- 
40 vorgang der Fall ist, so kann fur den Knickwinkel eine groBe 
VergleichsgroBe zugelassen werden. Auf grund der geringen 
kinetischen Energie des Aufliegers ist eine VergroBerung 
des Knickwinkels, wie sie beispielsweise durch ein eventu- 
ell auftretendes Schieben des Aufliegers wahrend eines 
45 Bremsvorganges zustande kommen kann, und somit eine In- 
stability des Fahrzeuggespannes nicht zu warten. Weist das 
Fahrzeuggespann dagegen eine grofie Geschwindigkeit auf, 
wie es beispielsweise bei Uberlandfahrten der Fall ist, so ist 
fiir den Knickwinkel, verglichen mit einem Rangiervorgang, 
50 eine kleinere VergleichsgroBe vorzugeben. Wurde bei Fahr- 
ten mit groBer Geschwindigkeit ein zu groBer Knickwinkel 
zugelassen, so konnte ein querdynamischer EinfluB auf den 
Auflieger aufgrund seiner der groBen kinetischen Energie zu 
einer unkontrollierten VergroBerung des Knickwinkels und 
55 somit zu einem Einknicken des Fahrzeuggespannes fuhren. 
Vor diesem Hintergrund wird klar, daB eine fest eingestellte 
VergleichsgroBe, die einen groBen Wert aufweist, wie er bei- 
spielsweise fur einen Rangiervorgang erforderlich ist, nicht 
verwendbar ist. Eine zu groBe VergleichsgroBe wiirde bei 

60 groBeren Fahrzeuggeschwindigkeiten zu einer Stabilitats- 
einbuBe fuhren, da mogliche Instabilitaten zu spat erkannt 
und somit die ersten Aktuatormittel zu spat betatigt werden 
wiirden. 

Aus folgendem Grund wird die VergleichsgroBe abhangig 
55 davon, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe 
durchgefuhrt werden, ermittelt: Wenn fur das Zugfahrzeug 
Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, so ist mit ei- 
ner Instability des Fahrzeuggespannes zu rechnen. Da Sta- 
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bilisierungseingriffe am Zugfahrzeug unter anderem zu ei- 
ner Reduzierung der Geschwindigkeit des Zugfahrzeuges 
fuhren, sollte in solch einem Fall kein allzu groBer Knick- 
winkel zugelassen werden, da dies in solchen Fallen zu einer 
Zunahme des Knickwinkels uns somit zu einer Instability 
des Fahrzeuggespannes fuhren konnte. 

Bei den vorstehend erwahnten Stabihsierungseingriffen 
fiir das Zugfahrzeug handelt es sich vorteilhafterweise um 
sole he, die wenigstens in Abhangigkeit einer die Querdyna- 
nnik des Zugfahrzeuges beschreibenden GroBe, insbeson- 
dere einer die Gierrate und/oder einer die Querbeschleuni- 
gung des Zugfahrzeuges beschreibenden GroBe, durchge- 
fiihrt werden. Diese GroBen werden fiir gewohnlich mit vor- 
stehend erwahnten Fahrdynamikregelsystemen geregelt. Al- 
temativ bzw. erganzend werden die StabiHsierungseingriffe 
fiir das Zugfahrzeug auch in Abhangigkeit von Radverhal- 
tensgroBen, die das Radverhalten der Rader des Zugfahrzeu- 
ges bzw. Aufliegers beschreiben, durchgefuhrt. Bei den 
RadverhaltensgroBen handelt es sich bei spiels weise um 
RaddrehzahlgroBen oder um SchlupfgroBen. 

Zur Realisierung der StabilisierungseingrirTe, die fur das 
Zugfahrzeug durchgefuhrt werden, weist die Vorrichtung 
zweite Aktuatormittel auf, die dem Zugfahrzeug zugeordnet 
sind. Bei diesen Stabilisierungseingriffen handelt es sich 
vorteilhafterweise um Eingriffe in die Bremsen des Zug- 
fahrzeuges und/oder in den Vortrieb des Zugfahrzeuges und/ 
oder in den Retarder des Zugfahrzeuges. Durch die Eingriffe 
in den Vortrieb bzw. in den Retarder wird primar die Ge- 
schwindigkeit des Zugfahrzeuges reduziert. Durch die Ein- 
griffe in die Bremsen des Zugfahrzeuges konnen zum einen 
gezielt Bremsmomente an einzelnen Radern aufgebracht 
werden, die zu einem Giermoment um die Hochachse des 
Zugfahrzeuges fuhren. Zum anderen kann durch die Ein- 
griffe in die Bremsen des Zugfahrzeuges ebenfalls dessen 
Geschwindigkeit reduziert werden. 

Da in den zweiten Ermittlungsmitteln die Vergleichs- 
groBe unter anderem abhangig davon, ob fiir das Zugfahr- 
zeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, ermittelt 
wird, muB den zweiten Ermittlungsmitteln eine entspre- 
chende Information zugefuhrt werden. Hierfur bieten sich 
zwei vorteilhafte Ausgestaltungen an. Zum einen werden 
den zweiten Ermittlungsmitteln GroBen zugefuhrt, die in 
den Verarbeitungsmitteln fiir die Ansteuerung der zweiten 
Aktuatormittel erzeugt werden. Bei diesen GroBen handelt 
es sich beispielsweise um GroBen, in deren Abhangigkeit 
Eingriffe in die Bremsen des Zugfahrzeuges und/oder in den 
Vortrieb und/oder in den Retarder durchgefuhrt werden. 
Zum anderen wird den zweiten Ermittlungsmitteln eine 
GroBe zugefuhrt, die in den Verarbeitungsmitteln erzeugt 
wird, und die anzeigt, daB fur das Zugfahrzeug Stabilisie- 
rungseingriffe durchgefuhrt werden. Diese GroBe zeigt pau- 
schal an, daB Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, 
ohne dabei eine Information dariiber zu enthalten, welche 
Art von Stabilisierungseingriffen durchgefuhrt werden. 

Von besonderem Vorteil hat es sich erwiesen, daB die Ver- 
gleichsgroBe ferner in Abhangigkeit einer Lenkwinkel- 
groBe, die den fiir das Zugfahrzeug eingestellten Lenkwin- 
kel beschreibt, ermittelt wird. Durch die Beriicksichtigung 
der LenkwinkelgroBe bei der Ermittlung der Vergleichs- 
groBe kann beispielsweise ein Rangiervorgang besser er- 
kannt werden. Zur Ermittlung der LenkwinkelgroBe sieht 
die Vorrichtung dritte Ermittlungsmittel vor. 

Die ersten Aktuatormittel werden vorteilhafterweise dann 
betatigt, wenn die KnickwinkelgroBe groBer als die Ver- 
gleichsgroBe ist, da in solchen Situationen mit einer Instabi- 
litat des Fahrzeuggespannes zu rechnen ist. 

Bei der VergleichsgroBe handelt es sich vorteilhafter- 
weise um eine vorgegebene VergleichsgroBe. Dabei gibt es 



zwei Moglichkeiten: Zum einen kann es sich bei der Ver- 
gleichsgroBe um eine fest vorgegebene VergleichsgroBe 
handeln, die im Vorfeld durch Fahrversuche und unter Be- 
obachtung des Fahrzeugverhaltens ermittelt wird. Zum an- 
5 deren kann es sich um eine VergleichsgroBe handeln, die 
wahrend des Betriebs des Fahrzeuges mit Hilfe eines ersten 
Fahrzeugmodelles ermittelt wird. Dabei kann das erste 
Fahrzeugmodeli beispielsweise so gewahlt sein, daB die 
VergleichsgroBe in Abhangigkeit des vom Fahrer eingestell- 
10 ten Lenkwinkels und der Fahrzeuggeschwindigkeit ermittelt 
wird. Die vorgegebene VergleichsgroBe wird in Abhangig- 
keit der GeschwindigkeitsgroBe und/oder abhangig davon, 
ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe durchge- 
fuhrt werden, an die jeweils vorliegende Fahrzeuggespann- 
15 situation angepaBt. Im ersten Fall, bei dem die Vergleichs- 
groBe fest vorgegeben ist, wird die Anpassung der Ver- 
gleichsgroBe in gleichen MaBen in Abhangigkeit der Ge- 
schwindigkeitsgroBe und abhangig davon, ob fur das Zug- 
fahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, vor- 
20 genommen. Im zweiten Fall, bei dem die VergleichsgroBe 
mit Hilfe eines ersten Fahrzeugmodelles ermittelt wird, hat 
die Anpassung der VergleichsgroBe abhangig davon, ob fiir 
das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt wer- 
den, groBere Bedeutung, da aufgrund der Verwendung des 
25 ersten Fahrzeugmodelles die Fahrzeuggeschwindigkeit be- 
reits berucksichtigt ist. 

An dieser Stelle sei auf den Begriff Fahrzeuggespannsi- 
tuation eingegangen. Unter Fahrzeuggespannsituation wird 
die jeweils vorliegende augenblickliche Situation bzw. der 
30 jeweils vorliegende augenblickliche Zustand des Fahrzeug- 
gespannes verstanden. D. h. der Begriff "Fahrzeuggespann- 
situation" beschreibt, ob das Fahrzeuggespann eingeknickt 
ist oder nicht, ob ein Teil des Fahrzeuggepsannes instabil ist 
oder nicht, oder ob das Fahrzeuggespann als solches instabil 
35 ist oder nicht. 

GemaB den vorstehenden Ausfuhrungen wird der Wert 
der vorgegebenen VergleichsgroBe vorteilhafterweise mit 
groBer werdendem Wert der GeschwindigkeitsgroBe und/ 
oder bei Vorliegen von fur das Zugfahrzeug durchgefuhrten 
40 Stabilisierungseingriffen verkleinert. 

Als besonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, daB der 
Wert der vorgegebenen VergleichsgroBe, nachdem er ver- 
kleinert wurde, fiir eine bestimmte Zeitdauer beibehalten 
wird. Dadurch wird sichergestellt, daB beispielsweise fiir 
45 den Fall, bei dem die VergleichsgroBe aufgrund von fur das 
Zugfahrzeug durchgefuhrten Stabilisierungseingriffen ver- 
kleinert wurde, nach diesen Stabilisierungseingriffen noch 
fur eine gewisse Zeitdauer beibehalten wird, und dadurch 
potentielle Instabilitaten des Fahrzeuggespannes verrnieden 
50 werden. 

Ebenso hat sich als vorteilhaft erwiesen, daB der Wert der 
VergleichsgroBe in Abhangigkeit des Wertes der Geschwin- 
digkeitsgroBe und/oder in Abhangigkeit der Art und/oder 
der Starke der fur das Zugfahrzeug durchgefuhrten Stabili- 

55 sierungseingriffe aus einem Kennfeld ausgelesen wird. In 
entsprechender Weise nimmt bei dieser Art von Ermittlung 
der Wert der VergleichsgroBe mit groBer werdendem Wert 
der GeschwindigkeitsgroBe und/oder bei Vorliegen von fur 
das Zugfahrzeug durchgefuhrten Stabilisierungseingriffen 

60 ab. Die im Kennfeld abgelegten Wertepaare werden bei- 
spielsweise im Vorfeld durch Fahrversuche ermittelt. 

Vorteilhafterweise sind die ersten Ermittlungsmittel als 
Sensormittel ausgebildet. Dabei kommen als Sensormittel 
beispielsweise ein sowohl mit dem Zugfahrzeug als auch 

65 mit dem Auflieger in Wirkverbindung stehendes Potentio- 
meter oder optische Sensoren oder Ultraschallsensoren oder 
Radarsensoren in Frage. Alternativ ist es vorteilhaft, wenn 
in den ersten Ermittlungsmitteln die KnickwinkelgroBe un- 
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ter Verwendung eines zweiten Fahrzeugmodelles ermittelt 
wird. Dabei ist allerdings darauf zu achten, da6 das zweite 
Fahrzeugmodeil andere EingangsgrdBen als das erste Fahr- 
zeugmodell verwendet, 

Weitere Vorteile sowie vorteilhafte Ausgestaltungen kon- 5 
nen den Unteranspruchen, wobei auch eine beliebige Kom- 
bination der Unteranspruche denkbar ist, der Zeichnung so- 
wie der Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels entnom- 
men werden. 

10 

Zeichnung 

Die Zeichnung besteht aus den Fig. 1 bis 3. Fig. 1 zeigt 
ein Fahrzeuggespann, bei dem die erfindungsgemaBe Vor- . 
richtung eingesetzt wird. Fig. 2 zeigt in einer Ubersichtsan- 15 
ordnung die verschiedenen in der erfindungsgemaBen Vor- 
richtung enthaltenen Mittel. Fig. 3 zeigt mit Hilfe eines Ab- 
laufdiagrammes eine Ausfuhrungsform des erfindungsge- 
maBen Verfahrens, welches in der erfindungsgemaBen Vor- 
richtung ablauft. 20 

A usfuhrungsbeispiel 

Fig. 1 zeigt ein Fahrzeuggespann, welches aus einem 
Zugfahrzeug 101 und einem Auflieger 102 besteht. Das 25 
Zugfahrzeug 101 und der Auflieger 102 stehen Liber ein 
nichr. dargestelltes Drehgelenk, fur gewohnlich ein Konigs- 
zapfen, in Wirkverbindung. 

Wie bereits vorstehend erwahnt, liegt dem Ausfuhrungs- 
beispiel ein Sattelzug als Fahrzeuggespann zugrunde. Dies 30 
soil keine Einschrankung darstellen. Die erfindungsgemaBe 
Vorrichtung ist in entsprechender Weise auch fur ein Fahr- 
zeuggespann anwendbar, welches aus einem Zugfahrzeug 
und einem Deichselanhanger besteht. 

Das Zugfahrzeug 101 weist Rader 105zij auf, denen Ak- 35 
tuatoren zur Durchfiihrung von Bremseingriffe zugeordnet 
sind. Bei der Schreibweise 105zij gibt der Index z an, daB es 
sich um die Rader des Zugfahrzeuges handelt. Der Index i 
gibt an, ob es sich um eine Vorderachse (v) oder um eine 
Hinterachse (h) handelt. Durch den Index j wird angezeigt, 40 
ob es sich um ein rechtes (r) bzw. um ein linkes (1) Fahrzeug- 
rad handelt. Die den Fahrzeugradern 105zij zugeordneten 
Aktuatoren sind Teil der zweiten Aktuatormittel, die dem 
Zugfahrzeug zugeordnet sind. Der Auflieger 102 weist Ra- 
der 105axj auf. Mit dem Index a wird angezeigt, daB es sich 45 
um Rader des Aufliegers handelt. Der Index x zeigt an, zu 
welcher Achse des Aufliegers das jeweilige Rad gehort. Je 
naher die Achse der riickwartigen Berandung des Aufliegers 
ist, desto hoher ist der Wert dieses Indexes. Der Index j hat 
dieselbe Bedeutung wie im Zusammenhang mit dem Zug- 50 
fahrzeug. Die Bedeutung der Indizes a, i, j, x sowie z ist bei 
alien GroBen bzw. Komponenten, bei denen sie verwendet 
werden gleich. 

An dieser S telle sei bemerkt, daB die in Fig. 1 dargestellte 
Anzahl der Rader des Zugfahrzeuges bzw. des Aufliegers 55 
sowie die in Fig. 1 dargestellte Anzahl der Achsen keine 
einschrankende Wirkung auf die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung hat. In entsprechender Weise konnen auch anstatt der in 
Fig. 1 dargestellten Einzelrader teilweise Zwillingsrader 
verwendet werden. 60 

In Fig. 1 ist fur das Zugfahrzeug dessen Langsachse 103 
eingezeichnet. In entsprechender Weise ist fur den Auflieger 
dessen Langsachse 104 eingezeichnet. Wie Fig. 1 zu entneh- 
men ist, schlieBen die beiden Langsachsen 103 bzw. 104 ei- 
nen Winkel deltapsi ein, der als Knickwinkel bezeichnet 65 
wird. Je nach dem, wie weit der Auflieger bezogen auf das 
Zugfahrzeug ausgelenkt ist, ist der Knickwinkel deltapsi un- 
terschiedlich groB. 
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Block 201 in Fig. 2 stellt Raddrehzahlsensoren dar, die 
den Radem 105zij des Zugfahrzeuges zugeordnet sind. Mit 
Hilfe dieser Raddrehzahlsensoren 201 werden Raddrehzahl- 
groBen nzij, die die Raddrehzahl des jeweiligen Rades be- 
schreiben, ermittelt. Die RaddrehzahlgroBen nzij werden 
ausgehend vom Block 201 einem Block 204 sowie einem 
Block 206 zugefuhrt. Im Block 204 wird in Abhangigkeit 
der RaddrehzahlgroBen nzij eine GeschwindigkeitsgroBe vf 
ermittelt, die die Geschwindigkeit des Zugfahrzeuges be- 
schreibt. 

Die GeschwindigkeitsgroBe vf wird sowohl einem Block 
205 als auch einem Block 206 zugefuhrt. 

Block 202 stellt erste Ermittlungsmittel dar, mit denen 
eine KnickwinkelgroBe deltapsi ermittelt wird, die den Win- 
kel zwischen der Langsachse 103 des Zugfahrzeuges und 
der Langsachse 104 des Aufliegers beschreibt. Die Knick- 
winkelgroBe deltapsi wird ausgehend vom Block 202 dem 
Block 206 zugefuhrt. Die ersten Ermittlungsmittel sind als 
Sensormittel ausgebildet, wobei als Sensormittel ein sowohl 
mit dem Zugfahrzeug als auch mit dem Auflieger in Wirk- 
verbindung stehendes Potentiometer oder optische Sensoren 
oder Ultraschallsensoren oder Radarsensoren eingesetzt 
werden. Alternativ bietet sich an, daB in den ersten Ermitt- 
lungsmitteln die KnickwinkelgroBe unter Verwendung eines 
zweiten Fahrzeugmodells ermittelt wird. 

Block 203 stellt dritte Ermittlungsmittel dar, mit denen 
sowohl fur das Zugfahrzeug 101 als auch fur den Auflieger 
102 verschiedene GroBen Sy, die das jeweilige Verhalten 
des Zugfahrzeuges bzw. des Aufliegers beschreiben, ermit- 
telt werden. Diese GroBen Sx werden ausgehend vom Block 
203 dem Block 206 zugefuhrt, Bei den GroBen Sy handelt es 
sich z. B. um eine QuerbeschleunigungsgroBe aqz, die die 
Querbeschleunigung des Zugfahrzeuges beschreibt, um eine 
.GiergeschwindigkeitsgroBe omegaz, die die Giergeschwin- 
digkeit des Zugfahrzeuges beschreibt, um eine Lenkwinkel- 
groBe deltaz, die den fur das Zugfahrzeug eingestellten 
Lenkwinkel beschreibt, sowie um RaddrehzahlgroBen naxj, 
die die Raddrehzahlen der dem Auflieger zugeordneten Ra- 
der 105axj beschreiben. Die GroBen Sy konnen auch eine 
GroBe Pvor umfassen, die den vom Fahrer eingestellten Vor- 
druck beschreibt. Welche Sensorik der Block 203 im einzel- 
nen umfaBt, hangt davon ab, was fur eine Regelung im 
Block 206 implementiert ist. Auf diesen Sachverhalt wird 
im Rahmen der Beschreibung der Blocke 205 bzw. 206 aus- 
fuhrlicher eingegangen. 

Block 205 stellt zweite Ermittlungsmittel dar, mit denen 
eine VergleichsgroBe deltapsisw in Abhangigkeit der Ge- 
schwindigkeitsgroBe vf und/oder abhangig davon, ob fur 
das Zugfahrzeug StabilisierungseingrifTe durch geftihrt wer- 
den, ermittelt wird. Die VergleichsgroBe deltapsisw wird 
ausgehend vom Block 205 dem Block 206 zugefuhrt. 

Abhangig davon, was fur eine Regelung im Block 206 
implementiert ist, liegen unterschiedliche Stabilitatsein- 
griffe fur das Zugfahrzeug vor. Im folgenden wird davon 
ausgegangen, daB es sich bei der im Block 206 implemen- 
tierten Regelung um eine sogenannte Fahrdynamikregelung 
handelt, bei der zumindest die Gierrate und/oder der 
Schwimmwinkel des Zugfahrzeuges geregelt wird. Dabei ist 
im Block 206 sowohl fur die Gierrate als auch fur den 
Schwimmwinkel ein Istwert erforderlich. Der Istwert ome- 
gaz fur die Gierrate wird dem Block 206 ausgehend vom 
Block 203 zugefuhrt. Der Istwert fur den Schwimmwinkel 
wird im Block 206 in Abhangigkeit der ihm zugefiihrten 
Querbeschleunigung aqz des Zugfahrzeuges, aus der die 
Fahrzeugquergeschwindigkeit ermittelt wird, der Geschwin- 
digkeitsgroBe vf, die die Geschwindigkeit des Fahrzeuges in 
Langsrichtung darstellt, und der Gierrate omegaz des Zug- 
fahrzeuges ermittelt. Die Sollwerte fur die Gierrate und den 



DE 198 59 953 A 1 



8 



Schwimmwinkel werden beispielsweise in bekannter Weise 
unter Verwendung von Fahrzeugmodellen ermittelt. Als 
EingangsgroBen flir diese Fahrzeugmodelle dienen bei- 
spielsweise die Fahrzeuggeschwindigkeit und der flir das 
Zugfahrzeug eingestellte Lenkwinkel. 

Bei einer Fahrdynamikregelung fur ein Fahrzeuggespann 
wird auch der Knickwinkel zwischen dem Zugfahrzeug und 
dem Auflieger bei der Regelung beriicksichtigt. Fur diese 
Berucksichtigung des Knickwinkels gibt es mehrere Mog- 
lichkeiten. Beispielsweise kann der Knickwinkel im Sinne 
einer Regelung beriicksichtigt werden. In diesem Fall ist ein 
Istwert und ein Sollwert, der der vorgenannten Vergleichs- 
groBe entspricht, fur den Knickwinkel erforderlich. Fiir den 
Knickwinkel wird in entsprechender Weise wie fur die Gier- 
rate und den Schwimmwinkel ein Sollwert ermittelt. Hierzu 
kann ein erstes Fahrzeugrnodell zum Einsatz kommen, dem 
als EingangsgroBen die Fahrzeuggeschwindigkeit und der 
Lenkwinkel zugefuhrt werden. Die sich aus dem Istwert und 
dem Sollwert ergebende Regelabweichung fur den Knick- 
winkel wird bei der Ermittlung der eventuell durchzufiihren- 
den Stabilitatseingriffe beriicksichtigt. In Fig. 2 ist diese 
Moglichkeit, den Sollwert, d. h. die VergleichsgroBe fiir den 
Knickwinkel mit Hilfe eines ersten Fahrzeugmodells zu er- 
mitteln, durch die strichlinierte Zufuhrung des Lenkwinkels 
deltaz zum Block 205 angedeutet. Bei dieser Moglichkeit 
der Berucksichtigung des Knickwinkels wird der Sollwert 
fiir den Knickwinkel nach dessen Ermittlung in Abhangig- 
keit der GeschwindigkeitsgroBe und abhangig davon, ob fiir 
das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe vorliegen, an die 
jeweils vorliegende Fahrzeuggespannsituation angepafit. In 
erster Linie kommen bei dieser Anpassung den Stabilitats- 
eingriffen eine groBere Bedeutung als der Geschwindigkeit 
zu. 

Eine andere Berucksichtigung des Knickwinkels wird da- 
durch realisiert, daB fiir den Knickwinkel eine Vergleichs- 
groBe fest vorgegeben ist, mit der der Knickwinkel vergli- 
chen wird. Diese fest vorgegebene VergleichsgroBe, die im 
Vorfeld mit Hilfe von Fahrversuchen ermittelt wird, wird in 
entsprechender Weise in Abhangigkeit der Geschwindig- 
keitsgroBe und abhangig davon, ob fur das Zugfahrzeug Sta- 
bilitatseingriffe durchgefuhrt werden, an die jeweils vorlie- 
gende Fahrzeuggespannsituation angepafit. Eine weitere 
Moglichkeit der Berucksichtigung des Knickwinkels be- 
steht darin, daB der Wert der VergleichsgroBe in Abhangig- 
keit des Wertes der GeschwindigkeitsgroBe und/oder in Ab- 
hangigkeit der Art und/oder der Starke der fur das Zugfahr- 
zeug durchgefuhrten Stabilisierungseingriffe aus einem 
Kennfeld ausgelesen wird. Auch in diesem Fall werden die 
im Kennfeld abgelegten Wertepaare im Vorfeld mit Hilfe 
von Fahrversuchen ermittelt. 

Bei den letzten beiden Mdglichkeiten kann bei der An- 
passung der VergleichsgroBe auch der Lenkwinkel deltaz 
beriicksichtigt werden. Dies ist durch die strichlinierte Zu- 
fiihrung der GroBe deltaz ausgehend vom Block 203 zum 
Block 205 dargestellt. Die Berucksichtigung des Lenkwin- 
kels bei der Ermittlung der VergleichsgroBe deltapsisw er- 
folgt dabei dergestalt, daB mit zunehmendem Lenkwinkel 
ein groBerer Wert fiir die VergleichsgroBe zugelassen wird. 

Bei einer Fahrdynamikregelung werden am Zugfahrzeug 
als Stabilisierungseingriffe Eingriffe in die Bremsen und/ 
oder Eingriffe in den Vortrieb und/oder Eingriffe in den Re- 
tarder durchgefuhrt. Diese Eingriffe werden durch die zwei- 
ten Aktuatormittel 207, die dem Zugfahrzeug zugeordnet 
sind, durchgefuhrt. Zur Ansteuerung der zweiten Aktuator- 
mittel 207 werden diesen ausgehend vom Block 206 fur die 
Durchfuhrung von Bremseneingriffen die Signale bzw. Gro- 
Ben AijSZM, zur Durchfuhrung von Eingriffen in den Vor- 
trieb das Signal bzw. die GroBe mot und zur Durchfuhrung 



von Eingriffen in den Retarder das Signal bzw. die GroBe 
Ret zugefiihrt. Je nach Art der Verbrennungsmaschine kann 
in Abhangigkeit der GroBen mot derDrosselklappenwinkel, 
der Zundzeitpunkt oder die Kraftstoffeinspritzmenge vari- 
5 iert werden. 

Entsprechend werden in Abhangigkeit der im Block 206 
implementierten Regelung auch Bremseneingriffe an den 
Radern des Aufliegers durchgefuhrt. Zu diesem Zweck wer- 
den ersten Aktuatormitteln 208, die dem Auflieger zugeord- 

10 net sind, ausgehend vom Block 206 GroBen bzw. Signale 
AxjSA zugefiihrt. Diese Bremseneingriffe fur den Auflieger 
werden in erster Linie in Abhangigkeit des Vergleiches der 
Knickwinkelgrofie deltapsi mit der VergleichsgroBe deltap- 
sisw durchgefuhrt. Ist namlich die KnickwinkelgroBe groBer 

15 als die VergleichsgroBe, so liegt fur das Fahrzeuggespann 
eine Instabilitat vor. Um diese Instabilitat zu beseitigen, d. h. 
um den Knickwinkel zu verkleinern, wird der Auflieger ge- 
bremst und somit das Fahrzeuggespann geradegezogen. 
An dieser S telle sei bemerkt, daB durch die Schreib weise 

20 AijSZM bzw. AxjSA zum Ausdruck gebracht werden soil, 
daB sowohl fur das Zugfahrzeug als auch fur den Auflieger 
radindividuelle Bremseneingriffe durchgefuhrt werden kon- 
nen. 

Im Rahmen der Regelung werden dem Block 206 ausge- 
25 hend von den ersten Aktuatormitteln 208 GroBen RySA und 
ausgehend von den zweiten Aktuatormitteln 207 GroBen 
RySZM zugefuhrt, die jeweils den Zustand der Aktuatormit- 
tel beschreiben und die bei der Regelung beriicksichtigt 
werden. 

30 Zur Erkennung, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungs- 
eingriffe durchgefuhrt werden, werden dem Block 205 aus- 
gehend vom Block 206 die GroBen AijSZM, mot bzw. Ret 
zugefuhrt. Bei dieser Art der Zufuhrung kann im Block 205 
festgestellt werden, welche Art von Stabilisierungseingriffe 

35 und in welcher Starke diese Stabilisierungseingriffe durch- 
gefuhrt werden. 

Anstelle der Zufuhrung der GroBen AijSZM, mot sowie 
Ret bietet es sich alternativ an, dem Block 205 ausgehend 
vom Block 206 eine GroBe ESZM zuzufuhren, die pauschal 

40 anzeigt, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe 
durchgefuhrt werden oder nicht. In diesem Fall ist im Block 
205 allerdings keine Information dariiber vorhanden, wel- 
che Art von Stabilisierungseingriffe bzw. in welcher Starke 
. diese ausgefuhrt werden. 

45 Alternativ zu der vorstehenden Fahrdynamikregelung 
kann im Block 206 auch eine Bremsschlupfregelung und/ 
oder eine Antriebsschiupfregelung implementiert sein. In 
beiden Fallen ist fur gewohniich im Block 206 keine Infor- 
mationen iiber den am Fahrzeug eingestellten Lenkwinkel 

50 bzw. uber die Gierrate des Zugfahrzeuges erforderlich. Fiir 
gewohniich werden dem Regler 206 lediglich die Raddreh- 
zahlgroBen nzij bzw. naxj zugefuhrt. Als Stabilisierungsein- 
griffe werden bei einer Bremsschlupfregelung Bremsenein- 
griffe am Zugfahrzeug und/oder am Auflieger durchgefuhrt, 

55 d. h. es werden im Block 206 in an sich bekannter Weise die 
GroBen AijSZM bzw. AxjSA erzeugt und den ersten bzw. 
den zweiten Aktuatormitteln 208 bzw. 207 zugefuhrt. Bei ei- 
ner Antriebsschiupfregelung werden als Stabilisierungsein- 
griffe Eingriffe in die Bremsen des Zugfahrzeuges und/oder 

60 in den Vortrieb des Zugfahrzeuges durchgefuhrt, d. h. es 
werden in diesem Fall die GroBen AijSZM bzw. mot er- 
zeugt, die den zweiten Aktuatormitteln zugefuhrt werden. 

AbschlieBend sei nochmals auf die Sensorik, die durch 
den Block 203 reprasentiert wird, und die zur Durchfuhrung 

65 der im Block 206 implementierten Regelung erforderlich 
ist, eingegangen. Fur den Fall, daB im Block 206 eine Fahr- 
dynamikregelung implementiert ist, mit der fur das Zugfahr- 
zeug eine Regelung zumindest der Gierrate bzw. des 
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Schwimmwinkels durchgefuhrt wird, miissen mit dern 
Block 203 fur das Zugfahrzeug die Querbeschleunigung, die 
Gierrate, der Lenkwinkel und der vom Fahrer eingestellte 
Vordruck und fiir den Auflieger die Raddrehzahlen erfaBt 
werden. Fiir den Fall, daB im Block 206 eine Bremsschlupf- 5 
regelung bzw. eine Antriebsschlupfregelung implementiert 
ist, sind fiir gewohnlich keine Angaben iiber die Querbe- 
schleunigung, die Gierrate, den Lenkwinkel und den vom 
Fahrer eingestellten Vordruck erforderlich. 

Fig, 3 zeigt mit Hilfe eines FluBdiagrammes den Ablauf 10 
des erfindungsgemaBen Verfahrens, welches in der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichrung ablauft. Zunachst wird das in 
Fig. 3 dargestellte FluBdiagramm als ganzes, d. h. auch mit 
den gestrichelt gezeichneten Schritten 303, 309, 311 sowie . 
312 beschrieben. Die strichliniert dargestellten Schritte sind 15 
als optional anzusehen, und haben die Funktion, die vorge- 
gebene VergleichsgroBe, deren Wert verkleinert wurde, fur 
eine bestimmte Zeitdauer beizubehalten. Auf diesen Sach- 
verhalt wird weiter unten noch ausfiihrlich eingegangen. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren beginnt mit einem 20 
Schritt 301, an den sich ein Schritt 302 anschlieBt. Im Schritt 
302 wird der VergleichsgroBe deltapsisw ein Wert deltap- 
siswO zugewiesen. Je nachdem, welche Art der Ermittlung 
der VergleichsgroBe verwendet wird, hat diese Zuweisung 
eine unterschiedliche Bedeutung. Wird die VergleichsgroBe 25 
deltapsisw als fest vorgegeben angenommen, so wird ihr im 
Schritt 302 dieser fest vorgegebene Wert deltapsiswO zuge- 
wiesen. In diesem Fall wird in einem noch zu beschreiben- 
den Schritt 306 die VergleichsgroBe deltapsisw in Abhan- 
gigkeit der GeschwindigkeitsgroBe vf und abhangig da von, 30 
ob fiir das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe durchge- 
fuhrt werden, ermittelt d. h. an die jeweilige Fahrzeugge- 
spannsituation angepaBt. Soil die VergleichsgroBe dagegen 
mit Hilfe eines ersten Fahrzeugmodells ermittelt werden, so 
wird im Schritt 302 der VergleichsgroBe deltapsisw der mit 35 
Hilfe des ersten Fahrzeugmodelles ermittelte Wert zugewie- 
sen. In diesem Fall wird in Schritt 306 die VergleichsgroBe 
in erster Linie in Abhangigkeit davon, ob fiir das Zugfahr- 
zeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, ange- 
paBt. Wird dagegen die VergleichsgroBe deltapsisw mit 40 
Hilfe eines Kennfeldes ermittelt, was in den Schritten 306 
bzw. 307 passiert, so wird im Schritt 302 die Vergleichs- 
groBe deltapsisw mit einem vorgegebenen Wert deltapsiswO 
initialisiert. 

AnschlieBend an den Schritt 302 wird ein Schritt 303 aus- 45 
gefuhrt. Im Schritt 303 wird ein Zeitzahler tz initialisiert, 
d. h. ihm wird der Wert 0 zugewiesen. An den Schritt 303 
schlieBt sich ein Schritt 304 an. 

Im Schritt 304 wird die GeschwindigkeitsgroBe vf sowie 
die KnickwinkelgroBe deltapsi bereitgestellt. In diesem Zu- 50 
sammenhang sei auf die Blocke 204 bzw. 202 in Fig. 2 ver- 
wiesen. AnschlieBend an den Schritt 304 wird ein Schritt 
305 ausgefuhrt. In diesem Schritt 305 wird iiberpriift, ob fur 
das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt wer- 
den. Hierzu werden, wie bereits beschrieben, im Block 205 55 
die GroBen AijSZM, mot sowie Ret bzw. die GroBe ESZM 
ausgewertet. Wird im Schritt 305 festgesteilt, daB fur das 
Fahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, so 
wird anschlieBend an den Schritt 305 ein Schritt 306 ausge- 
fuhrt. 60 

Im Schritt 306 wird die VergleichsgroBe deltapsisw in 
Abhangigkeit der GeschwindigkeitsgroBe vf und/oder ab- 
hangig davon, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungsein- 
griffe durchgefuhrt werden, ermittelt. Wie bereits angedeu- 
tet, sind hierbei drei Moglichkeiten denkbar: Fiir deh Fall, 65 
daB es sich bei der VergleichsgroBe um eine fest vorgege- 
bene VergleichsgroBe handelt, wird diese VergleichsgroBe in 
Abhangigkeit der GeschwindigkeitsgroBe und/oder abhan- 
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gig davon, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe 
durchgefuhrt werden, an die jeweils vorliegende Fahrzeug- 
gespannsituation angepaBt. Entsprechendes gilt fur den Fall, 
daB die VergleichsgroBe mit Hilfe eines ersten Fahrzeugmo- 
delles ermittelt wird. Allerdings findet in diesem Fall die 
Anpassung an die jeweils vorliegende Fahrzeuggespannsi- 
tuation in erster Linie abhangig davon statt, ob fiir das Zug- 
fahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden oder 
nicht. In beiden Fallen lauft die Anpassung an die jeweils 
vorliegende Fahrzeuggespannsituation so ab, daB der Wert 
der vorgegebenen VergleichsgroBe mit groBer werdendem 
Wert der GeschwindigkeitsgroBe und/oder bei Vorliegen 
von fiir das Zugfahrzeug durchgefiihrten Stabilisierungsein- 
griffen verkleinert wird. Fur den Fall, daB die Vergleichs- 
groBe mit Hilfe eines Kennfeldes ermittelt wird, wird im 
Schritt 306 der Wert der VergleichsgroBe in Abhangigkeit 
des Wertes der GeschwindigkeitsgroBe und/oder in Abhan- 
gigkeit der Art und/oder der Starke der fur das Zugfahrzeug 
durchgefiihrten Stabilisierungseingriffe aus dem Kennfeld 
ausgelesen. Dabei nimmt der Wert der VergleichsgroBe mit 
groBer werdendem Wert der GeschwindigkeitsgroBe und/ 
oder bei Vorliegen von fur das Zugfahrzeug durchgefiihrten 
Stabilisierungseingriffen ab. AnschlieBend an den Schritt 
306 wird ein Schritt 308 ausgefuhrt. 

Wird dagegen im Schritt 305 festgesteilt, daB fur das Zug- 
fahrzeug keine Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt wer- 
den, so wird anschlieBend an den Schritt 305 ein Schritt 307 
ausgefuhrt, in welchem die VergleichsgroBe deltapsisw le- 
diglich in Abhangigkeit der GeschwindigkeitsgroBe vf er- 
mittelt wird. Fur die im Schritt 307 stattfindende Ermittlung 
bzw. Anpassung gelten die im Zusammenhang mit dem 
Schritt 306 gemachten Ausfuhrungen. AnschlieBend an den 
Schritt 307 wird ebenfalls der Schritt 308 ausgefuhrt. 

Im Schritt 308 findet ein Vergleich statt, bei dem die 
KnickwinkelgroBe deltapsi mit der VergleichsgroBe deltap- 
sisw verglichen wird. Wird im Schritt 308 festgesteilt, daB 
die KnickwinkelgroBe deltapsi groBer als die Vergleichs- 
groBe deltapsisw ist, was gleichbedeutend damit ist, daB fur 
das Fahrzeuggespann eine Instabilitat voriiegt, so wird an- 
schlieBend an den Schritt 308 ein Schritt 309 ausgefuhrt. 
Wird dagegen im Schritt 308 festgesteilt, daB die Knickwin- 
kelgroBe deltapsi kleiner als die VergleichsgroBe deltapsisw 
ist, was gleichbedeutend damit ist, daB fur das Fahrzeugge- 
spann keine Instabilitat voriiegt, so wird anschlieBend an 
den Schritt 308 erneut der Schritt 302 ausgefuhrt, da in die- 
sem Fall keine Bremseneingriffe fiir den Auflieger erforder- 
lich sind. 

Im Schritt 309 wird der Zeitzahler tz um 1 erhbht. An- 
schlieBend an den Schritt 309 wird ein Schritt 310 ausge- 
fuhrt. In diesem Schritt werden Bremseneingriffe am Sattel- 
auflieger durchgefuhrt, so daB das Fahrzeuggespann ge- 
streckt wird, d. h. der Knickwinkel des Fahrzeuggespannes 
verkleinert wird bzw. das Fahrzeuggespann stabilisiert wird. 
Hierzu werden vom Block 206 entsprechende Signale bzw. 
GroBen AxjSA den ersten Aktuatormitteln 208 zugefuhrt. 
AnschlieBend an den Schritt 310 wird ein Schritt 311 ausge- 
fuhrt. Die Bremseneingriffe konnen dabei am Sattelauflie- 
ger radindividuell, seitenweise bzw. ftir alle Rader gleicher- 
maBen durchgefuhrt werden. 

Im Schritt 311 findet ein Vergleich statt, bei dem der Zeit- 
zahler tz mit einem Schwellenwert ts verglichen wird. Wird 
im Schritt 311 festgesteilt, daB der Zeitzahler tz groBer als 
der Schwellenwert ts ist, was gleichbedeutend damit ist, daB 
die an die Fahrzeuggespannsituation angepafite Vergleichs- 
groBe deltapsisw schon eine vorgegebene Zeit beibehalten 
wurde, so wird anschlieBend an den Schritt 311 erneut der 
Schritt 302 ausgefuhrt, was gleichbedeutend damit ist, daB 
ein neuer Wert fur die VergleichsgroBe deltapsisw ermittelt 
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werden kann. Wird dagegen im Schritt 311 festgestellt, daB 
der Zeitzahler tz kleiner als der Schwellenwert ts ist, was 
gleichbedeutend damit ist, daB die VergleichsgroBe deltap- 
sisw noch nicht fur eine bestirnmte Zeitdauer beibehalten 
wurde, so wird anschlieBend an den Schritt 311 ein Schritt 5 
312 ausgefuhrt. Dadurch wird der Wert der VergleichsgroBe 
deltapsisw beibehalten. Im Schritt 312 wird der aktuelle 
Wert der KnickwinkelgroBe deltapsi bereitgestellt. An- 
schlieBend an den Schritt 312 wird emeut der Schritt 308 
ausgefuhrt. io 

An dieser S telle sei nochmals auf die strichliniert darge- 
stellten Schritten 303, 309, 311 bzw. 312 eingegangen. Mit 
Hilfe dieser Schritte wird realisiert, daB der Wert der vorge- 
gebenen VergleichsgroBe deltapsisw, nachdem er verklei- 
nert wurde, fur eine bestimmte Zeitdauer ts beibehalten 15 
wird. Dadurch wird sichergestellt, daB fur den Fall, bei dem 
eine Instability des Fahrzeuggespannes vorliegt, d. h. die 
KnickwinkelgroBe deltapsi groBer als die VergleichsgroBe 
deltapsisw ist, die verkleinerte, d. h. die an die Fahrzeugge- 
spannsituation angepaBte VergleichsgroBe deltapsisw fur 20 
eine bestimmte Zeitdauer beibehalten wird, und somit schon 
bei kleineren Knickwinkeln, bei denen ansonsten keine Sta- 
bilisierungseingriffe am Auflieger durchgefuhrt werden 
wiirden, welche durchgefuhrt werden. 

Wie bereits erwahnt, kann in den Schritten 306 bzw. 307 25 
die Ermittlung der VergleichsgroBe deltapsisw auch in Ab- 
hangigkeit der LenkwinkelgroBe deltaz ausgefuhrt werden. 
Diese Moglichkeit wurde in Fig. 3 nicht aufgenommen. Soil 
die VergleichsgroBe deltapsisw auch in Abhangigkeit der 
Lenkwinkel deltaz ermittelt werde, so sind in den Schritten 30 
304, 306 bzw. 307 entsprechende Erganzungen erforderlich. 

AbschlieBend sei bemerkt, daB die in der Beschreibung 
gewahlte Form des Ausftihrungsbeispiels so wie die in den 
Figuren gewahlte Darstellung keine einschrankende Wir- 
kung auf die erfindungswesentliche Idee darstellen soil. 35 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur S tabilisierung eines aus einem Zug- 
fahrzeug (101) und einem Anhanger bzw. Auflieger 40 
(102) bestehenden Fahrzeuggespannes, 

die erste Ermittlungsmittel (202) enthalt, mit denen 
eine KnickwinkelgroBe (deltapsi) ermittelt wird, die 
den Winkel zwischen einer in Langsrichtung des Zug- 
fahrzeuges orientierten Achse (103), insbesondere der 45 
Langsachse des Zugfahrzeuges, und einer in Langs- 
richtung des Anhangers bzw. Aufliegers orientierten 
Achse (104), insbesondere der Langsachse des Anhan- 
gers bzw. Aufliegers, beschreibt, 

die Verarbeitungsmittel (206) enthalt, mit denen in Ab- 50 
hangigkeit der KnickwinkelgroBe und einer Ver- 
gleichsgroBe (deltapsisw) ein Vergleich durchgefuhrt 
wird, 

die erste Aktuatormittel (208) enthalt, die dem Anhan- 
ger bzw. Auflieger zugeordnet sind und mit denen an 55 
wenigstens einem Rad des Anhangers bzw. Aufliegers 
ein Brernsdruck einstellbar ist, wobei diese ersten Ak- 
tuatormittel zumindest in Abhangigkeit des mit den 
Verarbeitungsmitteln durchgefiihrten Vergieiches beta- 
tigt werden, dadurch gekennzeichnet, 60 
daB die Vorrichtung zweite Ennittlungsmittel (205) 
enthalt, mit denen die VergleichsgroBe in Abhangigkeit 
einer GeschwindigkeitsgroBe (vf), die die Geschwin- 
digkeit des Zugfahrzeuges beschreibt, und/oder abhan- 
gig davon, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungsein- 65 
griffe (AijSZM, mot, Ret, ESZM) durchgefuhrt wer- 
den, ermittelt wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB dritte Ermittlungsmittel (203) vorgesehen 
sind, mit denen wenigstens eine LenkwinkelgroBe (del- 
taz) ermittelt wird, die den fur das Zugfahrzeug einge- 
stellten Lenkwinkel beschreibt, und daB die Ver- 
gleichsgroBe ferner in Abhangigkeit der Lenkwinkel- 
groBe ermittelt wird. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorrichtung ferner zweite Aktuator- 
mittel (207) enthalt, die dem Zugfahrzeug zugeordnet 
sind und mit denen die Stabilisierungseingriffe fiir das 
Zugfahrzeug durchgefuhrt werden, wobei es sich bei 
diesen Stabilisierungseingriffen um Eingriffe in die 
Bremsen (AijSZM) des Zugfahrzeuges und/oder in den 
Vortrieb (mot) und/oder in den Retarder (Ret) handelt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den zweiten Ermittlungsmitteln zur Er- 
kennung, ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungsein- 
griffe durchgefuhrt werden, GroBen (AijSZM, mot, 
Ret) zugefuhrt werden, die in den Verarbeitungsmitteln 
fur die Ansteuerung der zweiten Aktuatormittel erzeugt 
werden, oder eine GroBe (ESZM) zugefuhrt wird, die 
in den Verarbeitungsmitteln erzeugt wird und die an- 
zeigt, daB fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe 
durchgefuhrt werden. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stabilisierungseingriffe fur das Zug- 
fahrzeug wenigstens in Abhangigkeit einer die Querdy- 
namik des Zugfahrzeuges beschreibenden GroBe, ins- 
besondere einer die Gierrate und/oder einer die Quer- 
beschleunigung des Zugfahrzeuges beschreibenden 
GroBe, durchgefuhrt werden. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Betatigung der ersten Aktuatormittel 
dann durchgefuhrt wird, wenn die KnickwinkelgroBe 
groBer als die VergleichsgroBe ist. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB es sich bei der VergleichsgroBe um eine 
vprgegebene VergleichsgroBe handelt, die entweder 
fest vorgegeben ist oder die mit Hilfe eines ersten Fahr- 
zeugmodells ermittelt wird, wobei die vorgegebene 
VergleichsgroBe in Abhangigkeit der Geschwindig- 
keitsgroBe und/oder abhangig davon, ob fur das Zug- 
fahrzeug Stabilisierungseingriffe durchgefuhrt werden, 
an eine vorliegende Fahrzeuggespannsituation ange- 
paBt wird. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Wert der vorgegebenen Vergleichs- 
groBe mit groBer werdendem Wert der Geschwindig- 
keitsgroBe und/oder bei Vorliegen von fur das Zugfahr- 
zeug durchgefiihrten Stabilisierungseingriffen verklei- 
nert wird. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Wert der vorgegebenen Vergleichs- 
groBe, nachdem er verkleinert wurde, fur eine be- 
stimmte Zeitdauer beibehalten wird. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Wert der VergleichsgroBe in Abhan- 
gigkeit des Wertes der GeschwindigkeitsgroBe und/ 
oder in Abhangigkeit der Art und/oder der Starke der 
fur das Zugfahrzeug durchgefiihrten Stabilisierungs- 
eingriffe aus einem Kennfeld ausgelesen wird, insbe- 
sondere nirnmt der Wert der VergleichsgroBe mit gro- 
Ber werdendem Wert der GeschwindigkeitsgroBe und/ 
oder bei Vorliegen von fiir das Zugfahrzeug durchge- 
fiihrten Stabilisierungseingriffen ab. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die ersten Ermittlungsmittel als Sensor- 
mittel ausgebildet sind, wobei als Sensormittel ein so- 
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wohl mit dem Zugfahrzeug als auch mit dem Auflieger 
in Wirkverbindung stehendes Potentiometer oder opti- 
sche Sensoren oder Ultraschallsensoren oder Radar- 
sensoren eingesetzt werden, oder daB in den ersten Er- 
mittlungsmitteln die KnickwinkelgroBe unter Verwen- 5 
dung eines zweiten Fahrzeugmodells ermittelt wird. 
12. Verfahren zur Stabilisierung eines aus einem Zug- 
fahrzeug (101) und einem Anhanger bzw. Auflieger 
(102) bestehenden Fahrzeuggespannes, 
bei dem eine KnickwinkelgroBe (deltapsi) ermittelt to 
wird, die den Winkel zwischen einer in Langsrichtung 
des Zugfahrzeuges orientierten Achse (103), insbeson- 
dere der Langsachse des Zugfahrzeuges, und einer in 
Langsrichtung des Anhangers bzw. Aufliegers orien- 
tierten Achse (104), insbesondere der Langsachse des 15 
Anhangers bzw. Aufliegers, beschreibt, 
bei dem in Abhangigkeit der KnickwinkelgroBe und ei- 
ner VergleichsgroBe (deltapsisw) ein Vergleich durch- 
gefuhrt wird, bei dem mit ersten Aktuatormitteln (208), 
die dem Anhanger bzw. Auflieger zugeordnet sind, an 20 
wenigstens einem Rad des Anhangers bzw. Aufliegers 
ein Bremsdruck einstellbar ist, 

wobei diese ersten Aktuatormittel zumindest in Abhan- 
gigkeit des mit den Verarbeitungsmitteln durchgefuhr- 
ten Vergleiches betatigt werden, dadurch gekennzeich- 25 
net, 

daB die VergleichsgroBe in Abhangigkeit einer Ge- 
schwindigkeitsgroBe (vf), die die Geschwindigkeit des 
Zugfahrzeuges beschreibt, und/oder abhangig davon, 
ob fur das Zugfahrzeug Stabilisierungseingriffe 30 
(AijSZM, mot, Ret, ESZM) durchgefuhrt werden, er- 
mittelt wird. 
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